










































































and  Operation  of  Gasoline  and  Battery‐Electric 
Vehicles…………………………………………………………………….…  11 
2.1.2.2.4  Air  pollutants  emissions  from  transport 
forecast...................……………………………………………………    12 
      2.1.1.3 Paris Agreement…………………………………………………….…..   15 
    2.1.2 Oil is not a renewable energy........................................................   16 
      2.1.2.1 Oil consume forecast........................................................16 
2.1.2.1.1 Crude Oil future scenarios by IEO (2017) ...........16 
        2.1.2.1.2 Energy consumption of petroleum forecast......16 
2.1.2.1.3  Refined  petroleum  and  other  liquids 
consumption by end‐use sector....................................... 18 
      2.1.2.2 Transportation energy consumption............................... 19 
2.1.2.2.1  World  transportation  energy  consumption  by 
source.............................................................................. 20 
      2.1.2.3 Electricity generation......................................................  21 














      4.2.1.1 Incentives for EVSE deployment…………………………........... 42  







      4.2.2.1 Fiscal incentives reduction of purchase price……………..... 46 
        4.2.2.1.1 Exemption of registration tax (1990/1994).......46 
        4.2.2.1.2 Exemption of VAT (2001)...................................46 
        4.2.2.1.3 Exemption of Ownership Tax ............................46 
4.2.2.1.3 Reduced annual vehicle license fee (1994/2004) 
........................................................................................  46 
        4.2.2.1.4 Reduced company car tax (2000) ......................46 





















      5.2.1.1 Incentives for EVSE deployment. …………………………………. 61
      5.2.1.2 National database for EVSE. ………………………………………... 62 


























      6.2.1.1 Incentives for EVSE deployment……………………………........83 
      6.2.1.2 National database for EVSE…………………………...................84 
    6.2.2 Evolution of measures to increase EV stock. …………………………......84 
      6.2.2.1 Fiscal incentives reduction of purchase price.……………....85 
        6.2.2.1.1 Exemption from registration tax (2008).………...85 
        6.2.2.1.2 Exemption of IVTM (2004) ……………..................86 
        6.2.2.1.3 Reduction of company tax (2014) …………….......86 
        6.2.2.1.4 Subsidies (2009) …………………………………………….87 



























Graphic 1. Carbon dioxide  level  (parts per million) evolution  since 400k years before 
1950  [Source:  National  Oceanic  and  Atmospheric  administration, 
https://climate.nasa.gov,2017] 
 
Graphic  2.  Change  in  global  surface  temperature  relative  to  1951‐1980  average 












































2017.  “International  Energy  Outlook  2017  Overview.”  U.S.  Energy  Information 
Administration IEO2017(2017):143 
 























Graphic  20.  Purchase  direct  incentives  comparison  for  private  passenger  cars  with 











Graphic  23.  Share  appreciation  of  EV  incentives  survey  results  in  Norway  [Source: 






















costs  in  Japan.  [Source:  Guide  centre  for  car  inspection  and  car  procedure  (Annai‐
centre), Ministry of Economy, Trade and Industry (METI).] 
 











Graphic  32.  Saitama  prefecture  survey  results:  What  do  you  care  about  when 








New  registrations  EVs  (M1)  (24),  PEV market  share  (M1)  registrations  (25).  [Source: 
European Alternative Fuels and Observatory Web, http://www.eafo.eu, 2017.] 
 









Graphic  37.  Summary  of  purchase  direct  incentives  for  private  passenger  cars  with 



















































Are We?  The  Zimbabwean  Experience.  Business  and Management  Studies,  3(3),  34. 
https://doi.org/10.11114/bms.v3i3.2500 
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Experiences in Norway ‐ the Worlds Most Advanced EV Market.” Evs30 1–11.] 
 
Table  10.  Japan  Demographic,  geographic,  economic,  Transportation  and  EV  data. 
[Source:  Statistics  Japan  Perfecture  Comparison  Web, 
http://statsjapan.com/t/kiji/10786,  2017,  Next  Generation  Vehicle  Promotion  Center 
Web, http://www.cev‐pc.or.jp, 2017.] 
 





















Table  15.  Spain  demographic,  geographic,  economic,  transportation  and  EV  data. 













Figure  1.  Comparison  of  power  source  schema  between  different  types  of  vehicles 
















Figure  11.  Zero  emissions  sticker  that  allow  vehicles  use HOV  lane.  [Source:  Source: 
Dirección general de tráfico (DGT) Web, 2018] 

























































strategy  that applies, only  tax  incentives are necessary  to achieve a  reduction  in  the 
purchase price of the Electric vehicle less than the gasoline vehicle. Japan, on the other 
hand, the strategy of tax collection through the purchase of a vehicle is much lower than 
in Norway, which means  that  complementary  subsidies are needed. However,  Japan 






not  sufficient  and  needs  to  complement  it  with  subsidies.  Spain  achieves  a  certain 
balance  between  the  price  of  the  electric  vehicle  and  the  gasoline  but  remains  at 
seventeen percent above the price of the gasoline vehicle. 
 






to  invest  in  freight stations electric Another factor to note  is  that Norway  is  the only 
country of the studied ones that has an official database (NOBIL) that provides real‐time 





achieved  by  Norway  is  necessary  to  achieve  a  sustainable  mobility  through  electric 
vehicle.  The  increase  of  information  transmitted  to  the  population  on  the  charging 







electric  vehicle  is  very  important  and  need  to  be  increased.  The  revaluation  of  the 
increase  in  the  amount  invested  in  the  depletion  of  resources  24  hours  after  the 














als  incentius  fiscals  , subsidis  i ajudes relatives que cada   un dels països esta duent a 
terme  i  els  resultats d’aquests. Així, Noruega és  el  país  que més  redueix  el  preu del 
vehicle  elèctric  en percentatges    sense    oferir  subsidis,  sinó que  amb  l’estratègia  de 
recaptació d’impostos que aplica només  li és necessari    incentius de  tipus  fiscals per 
assolir una  reducció de preu de compra del  vehicle elèctric  inferior al del  vehicle de 
gasolina. Japó, en canvi, contràriament ,  l’estratègia de recaptació d’impostos a través 
de la compra d’un vehicle és molt inferior  a  Noruega, aquest fet té com a conseqüència 











En quant  a  la  infraestructura,  no  considerem comparables  la quantitat  de  les 
inversions entre elles ja que les característiques del país con molt diferents, però, cal 
esmentar la relació entre els fruits que ha obtingut noruega a través de la menor inversió 
dels  tres països.   Aquest  fet és degut a  la prohibició de  les  ventes, producció  i  nous 














































The  present  academic  study  is  dedicated  to  the  process  of  electric  vehicle 
penetration  in Norway,  Japan  and  Spain. Norway  because  it  is  the  country with  the 
largest market share in the world and a shining example for the rest of the countries 
also  in  the  generation  of  electricity  from  renewable  energies,  Japan,  because  it  is  a 
country with a very high population density and the which is one with the highest density 
of  fast  charging  stations  due  to  the  public‐private  treatment  that  the  Japanese 
government has achieved with the association CHAdeMO and Spain, a country that does 








transportation,  thereupon,  reducing  emissions  of  Transport  Sector  would  be  very 
















of  the  generation  of  CO2  and  air‐pollutants  represented by  vehicles  as  of  today  and 













to  encourage  the  change  of  the  vehicle  from  gasoline  to  the  electric  vehicle will  be 
analysed in each of the countries. both plug‐in hybrid vehicle (PHEV) and battery electric 




that  are  being  built  and  the  information  of  the  current  charging  points,  location, 
availability and charging characteristics. 
 








































pollutants, nowadays  the global percentage of  transportation GHG emissions  is 23%. 
Just as important, EVs can unlock innovation and create new advanced industries that 
spur job growth and improve economic prosperity. However, the mass deployment of 
EVs will  require  transportation systems capable of  integrating and  fostering  this new 
technology.  To  accelerate  this  transition,  cities  and metropolitan  regions  around  the 
world are creating EV‐friendly ecosystems and building the foundation for widespread 
adoption. Associations as the Electric Vehicles Initiative (EVI), a multi‐government policy 
















































Most  of  the  latest  world’s  emissions  result  from  human  activities  such  as  Industry, 






takes  place  what  we  name  global  warming  and  climate  change;  the  habitual  living 
conditions  are  modified  and  put  in  risk  on  ecosystems  and  species.    The 




Graphic  2  supports  the  theory  explained  above,  the  change  in  global  surface 
temperature relative to 1951‐1980 average temperatures. Seventeen of the 18 warmest 











































the  world,  as  the  International  Energy  Agency  (IEA)  published  in  Global  EV  Outlook 




Transport  Sector would  increase  60%  in  2050.  According  to  the  forecast, motorised 
mobility demand in cities will be doubled between 2015 and 2050. The percentage of 






















































up  from  54%  in  2017.  So,  the  demand  for  urban  travel  will  grow,  according  to  ITF 
Transport Outlook (2017) it will be 95% higher in 2050 than 2017, reaching more than 
50000  billion  passenger‐kilometres  that  year.  The  most  important  urban  mobility 




































percentage  growing mobility  is  Urban  private  and  non‐Urban  road.  In  Graphic  4 we 
realise that the most urban transport demand in OECD countries  is the car by a huge 
difference while in non‐OECD countries the Bus have almost the same percentage but 
the  car  keeps  represent  a  big  part  of  urban  mobility  mode,  however,  both  urban 
transport modes are composed by motorised vehicles. Thus, technological innovations 
such as the establishment of electrical vehicles (E.V), autonomous vehicles or the shared 
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One  of  the  most  successful  outcomes  from  the  twenty‐first  session  of  the 
Conference of  the  Parties  (COP21)  to  the United Nations  Framework Convention  on 
Climate  Change  (UNFCCC)  is  the  adoption  of  the  Paris  Agreement.  This  process  has 
created a political pathway for climate change mitigation efforts by setting up a five‐
year review cycle for national decarbonisation commitments starting in 2020. Out of all 












amounted  to  slightly  less  than  4  billion  tonnes  in  2015,  representing  42% of  all  CO2 
emissions  related  to  transport.  Focusing  on  per‐capita  terms,  this  is  translated  into 
approx. 3 tonnes of CO2 per  inhabitant per year, against 0.5 for non‐OECD countries 
(Table 1). According to  ITF transport Outlook  (2017) baseline scenario emissions,  is a 








2015  and  2050.  In  the  baseline  scenario,  passenger  travel  emits  60g  of  CO2  per 























  2015  2030  2050 
Domestic modes   
OECD  3  2.2  1.8 
Non‐OECD  0.5  0.8  0.9 
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Urban passenger Surface non‐urban passenger Surface freight


















the  car,  as  the  battery  manufacturing  is  more  complex  and  composed  by  chemical 
materials, it is expected to generate more emissions than the normal combustion motor. 







































electricity  grid  emissions  intensity  during  vehicle  operation  are  based  on  a  sales‐weighted  average  of 
where EVs are being sold today”.  
 
             Emissions  produced  during  the manufacturing  process  of  the  vehicle,  in  both 
cases,  mid‐size  and  full‐size,  electric  vehicle  ones  are  bigger  than  the  combustion 
vehicles, respectively 15% and 33%. However, this “extra‐emissions” are easy justifiable 
with the operation process. According to Union of Concerned Scientists (2015) driving 6 
months  both  type of  vehicles,  gasoline  vehicles will  start  to  emit more  than  electric 
vehicles  in both cases, mid and full  size. As we can see  in  the Graphic 6, operational 
emissions  are  hugely  reduced  in  electricity  vehicles  respect  to  gasoline  vehicles.  So, 
nowadays  electrical  vehicles  are  emitting  51%  less  global  warming  emissions  in  the 
whole life cycle than the gasoline vehicles in the mid‐size case, and 53% in full‐size case. 
              










In  addition  to  its  climate  change  impacts,  urban  transport  is  an  important 
contributor to local air pollution, principally through the emission of air pollutants such 
as carbon monoxide  (CO), nitrogen oxides  (NOx), particulate matter  (PMø10 µm&PM 
ø2.5 µm),  volatile organic  compounds  (NMVOC) and  sulphur oxides  (SOx). Those are 
emitted into the environment some non‐exhausted, vehicle parts and pneumatic rests 














       The  effects  of  urban  activity  on  CO2  and  local  air  pollutants  are  not  always 
correlated. While emissions of CO2 are  strictly proportional  to  fuel  consumption,  the 
quantity of local pollutants per litre of fuel in exhaust fumes can vary greatly. Regulation 
has historically  focused on  limits on  tailpipe emissions, because  it was assumed  that 
consumer pressure would result in fuel efficiency gains, and thus in less CO2 emissions. 
While  there  is  a  controversy  regarding  differences  in  the  level  of  emissions  of  local 
pollutants  between  test  and  on‐road  conditions,  the  strengthening  of  emission 

























CO  47080  20,06 0 0,00  234700 
NMVOC  5840  7,28 1390 1,73  80170 
NOx  33620  30,05 0 0,00  111870 
PM10  1010  3,45 1240 4,23  29290 
PM2.5  930  6,52 570 3,99  14270 
SOx  60  0,10 0 0,00  57520 
































proportion of  the pollutants  is  emitted  through Road  transportation exhaust & non‐
exhaust, as a global view a 16.77% and 0.61% respectively. 
 























CO  25093,64  10,69 0 0,00  234700 
NMVOC  3112,72  3,88 739,48 0,92  80170 
NOx  17919,46  16,02 0 0,00  111870 
PM10  538,33  1,84 659,68 2,25  29290 
PM2.5  495,69  3,47 303,24 2,13  14270 
SOx  31,98  0,06 0 0,00  57520 











due  to  road  transportation exhaust because E.V don’t have an exhausting  system of 
pollutants. However, a study of road transportation non‐exhaust pollutants hasn’t been 






















accountability  system  for all  countries  involved  in  it,  indeed,  it  requires  reporting on 
GHG  inventories  and  projections  that  are  subject  to  a  technical  expert  review  and 
multilateral examination. Countries, will continue to provide “climate finance” to help 
the  most  vulnerable  countries  to  adapt  to  climate  change  and  build  low‐carbon 





commitments  every  five  years,  beginning  in  2018  and  every  five  years  thereafter, 
countries will have a chance to take stock of the aggregate effort of all national pledges 




















































































Petroleum and other  liquids  remains  the  largest  source of  energy, but  as  IEO 
(2017) shows, its share of world marketed energy declines from 33% in 2015 to 31% in 




As  we  have  said  in  other  parts  of  the  project,  the  industrialization  and  developing 
procedure  is  happening  in  non‐OECD  countries, which  in  the  reference  case, will  be 
















































































from  2015  to  2040.  The  use  of  petroleum  and  other  liquids  to  generate  electricity 







































































































































liquid  fuels  in  the  transportation  sector  continues  to  increase  through  2040,  but 




















OECD  countries  as  increased  demand  for  personal  transport  from  growing  middle 
classes largely outpaces vehicle efficiency gains. As consumers increase their demand 







































As  an  observation  of  the  Graphic  12  produced  using  U.S  Energy  Information 
Administration  data  net  electricity  generation  in  Non‐OECD  countries  increases  an 







  In  Graphic  13,  we  can  see  the  distribution  of  the  electricity  use  globally 
generated,  this  information  helps  us  to  know  which  proportion  of  the  generated 





























As we can observe  in Graphic 13,  the  industrial sector  is  the one which world 
spent more proportion of the electricity generated. We can also observe that in the case 
of transport sector, a tiny percentage of the global generated electricity is aimed to it. 
However,  this  percentage  is  suffering  an  increasing  process  due  to  as  more  plug‐in 
electric  vehicles  enter  the  fleet  and  electricity  use  for  rail  expands,  but  this  share 
accounts for only 4% of total delivered electricity consumption in 2040.  
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Energy  Information  Administration  claims  “technological  improvements  and 
government incentives in many countries support their increased use”. 
 








































  In  the  following  section we will  analyse  the  forecast generation of  renewable 
energies and which percentage of each one is generated. 
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Apart  of  all  specific  engine  technological  concepts,  the  most  important 
knowledge to follow explanations of this project are global technological concepts such 













































































  Plug‐in  Hybrid  Electric  vehicles  (PHEV),  &  Extended‐Range  Electric  Vehicles 




with  longer‐range battery  capacity  than non‐plug‐in hybrids, whose batteries  can be 
charged by plugging them into an electrical outlet or charging station. PHEV engine is 
the  result  of  the  electric  engine  and  fuel‐burn motor working parallelly.  This  system 
works depending of the driving situation, for example in urban driving where the driving 
velocity is low, is it especially useful to decrease the noise and air pollutants. In EREVs 

















or  exhaust  pipe.  These  types  of  cars  charge  the  battery  using  external  chargers, 




  The  displacement  autonomy  of  the  actual  BEH  per  charge  is  lower  than  the 
traditional vehicles per each oil tank. According to the U.S department of energy most 
of EV owns an autonomy of 200 kilometres in median with full‐charged battery though 













































BYD E6 400  122 CV 300 km 54.895 Yes 82 kWh  5 Years















Yes 40 ‐ 60 kWh  8 Years
















Jaguar I‐Pace  400 CV 480 km 79.100 Yes 90 kWh  8 Years / 100.000 km





































Charging  infrastructure,  whether  at  home,  at  work  or  at  public  locations,  is 




industry.  To  provide  a  technical  background  for  the  following  analysis  and  policy 




































development  of  these  standards  include  the  international  Organization  for 
Standardization (ISO); the International Electrotechnical Commission (IEC); the Society 





  About  the  charging  technology  creators,  CHAdeMO,  an  association  of  vehicle 
manufacturers  and  utilities,  also  became  active  in  this  area  in  2009  through  the 
development of a DC quick‐charging standard, which was started in Japan and uses a 
specific  type  of  connector  and  communication  protocol.  In  2016,  the  association 
announced an amendment to the current protocol, enabling charging up to 150 kW and 
the development of technical analyses for fast chargers with a higher power rating (350 
kW)  (CHAdeMO, 2016).   Currently,  several mass‐produced electric  cars are equipped 
with  connecting  devices  enabling  the  use  of  CHAdeMO  chargers  and  adaptors  are 
available for most models using different connectors. CharIN is a similar association with 
a  broader  scope  in  terms  of membership  and  representation  across  the  automotive 
sector. It was established in 2015 with the aim of promoting a global charging standard 
and now promotes the combined charging system (CCS) and the combo connectors used 
































































































by  “mode,”  which  specifies  the  type  of  electric  and  communications  connection 
between the vehicle and the charging infrastructure. Mode 1 consists of 120 or 240 V 
charging up  to 16 amperes  (A) on a  shared  circuit without  safety protocols. Mode 2 
consists of 120 or 240 V charging up  to 32 A  from a standard outlet, on a shared or 



























has  seven  pins  and  takes  advantage  of  the  three‐phase  alternating  current  grid.  In 
Europe and Asia, Tesla vehicles have a Type 2 plug. 
 


















promoted  by  Nissan  and  Mitsubishi  in.  This  type  is  still  used  on  electric  vehicles 
produced  by  Nissan,  Mitsubishi,  Kia,  Citroën,  and  Peugeot.  In  contrast,  several 






















the  EVSE  which  provides  the  type  of  socket  and  Power  (Kilowatt),  second,  the 
transmission  between  the  EVSE  and  the  car,  which  is  linked  to  the Mode  (Ampers, 
Voltage, communication and safety protocols and type of connector), and finally the car 



















although  the  shape  of  the  connector  is  the  same.  Next  the manufacturer  Tesla  has 























































the  change  from  the  traditional  vehicle  to  EV.  Norway  is  also  a  country  with  95% 





for  comparison  with  other  countries  and  so,  draw  conclusions  to  increase  the  EV 
establishment  in  these  countries.  In  addition,  the  parliament  has  been  targeted  for 
2025. The new owners of vehicles and light‐duty vehicles must be in 100% vehicles with 
zero emissions (ZEV). This puts Norway on an ambitious course towards a zero‐emission 



































































































total  number  of  EV  new  registrations  90362.  Both  types  of  plug‐in  electric  vehicle 
together represent the approx. 5% of total passenger cars in Norway in 2018. 
 





  About the year market share of passenger cars, a  rapid  increase was suffered 
too. In Plug‐in hybrid electric vehicles (PHEV) from 2012 to 2017 market share grew up 




































market  share  has  increased  1,29%  percentage  points  regarding  to  2017.  In  EV  case, 
market share has increased 1,47% percentage points regarding to 2017.  
 










Looking  at  graphic  22,  The  growth  patterns  of  the  normal  and  fast  charging 






















































Enova  enterprise, established  in  2001 is  owned  by  the  Ministry  of  Climate  and 






In  2010,  Enova’s  (formerly  Transnova  in  2010)  deployment  of  EVSE  outlets 


















  Nowadays,  Enova  provides  up  to  40%  of  the  eligible  costs  for  municipalities 
without chargers in Norway. 
 

























the  Norwegian  government  with  Enova  in  2009‐2010,  the  experts  thought  how  the 




distribute  it publicly with  the aim of  increasing the knowledge of  the availability and 
characteristics  of  the  network  of  charging  stations  for  electric  vehicles.  So,  the 
governmental  institution  Enova  and  the  Association  of  electric  vehicles  of  Norway 
decided to make the database being born NOBIL. 
 
             NOBIL  is  developed  and  maintained  by  the  Norwegian  Electric  Vehicle 












detailed  information about charging stations,  receive and distribute  this  in  real  time. 
Thanks to NOBIL is possible to find publicly this kind of info like accessibility for the users, 










































































A  so  much  important  point  when  it  comes  to  getting  citizens  to  change  the 





















































the  exemption  tax,  temporarily  since  1990  and  permanently  applied  in  1996,  in  the 
moment when someone think in purchase is what do that the unit price of EV is become 






           In  Norway,  there  is  the  Value  Added  Tax  (VAT)  in  all  purchased  beings.  An 























































Registration tax 8000 0 0
Registration tax reduction 0 8000 8000
Ownership tax reduction 0 0 2000
Ownership tax 2000 2000 0
VAT 6250 8000 0
VAT reduction 0 0 7750



























for  the  gasoline  vehicle  and  an  average  price  for  the  gasoline  in  Norway  for  the 
consumer (with taxes) of 16,21 NOK/L (1,70 €/L).   
 
For  the  plug‐in  hybrid  car  (PHEV  gasoline  have  assumed  half  kilometres with 






that  can  be  found  in  Fast  charging  stations  of  other  companies  (Tesla  (2017)), 










IV) without  any  reparation  costs  is  19.000NOK  (2000€),  so,  the maintenance  cost  of 
Electric vehicle is 13.300 NOK (1400€) (Renault ZOE). Graphic 36 Show the comparison 






















































Maintenance 18997 18997 18997 13298 13298
Usage costs (200,000km / 10
years) 162100 101263 111369 40426 60638
Annual fee (10 years, Type 4) 30600 4350 4350 4350 4350
Purchase cost (including taxes





























































































distances.  The  consumers of  this  kind of  charges have a  good experience and a  few 
problems with queues when they are in a station, so, that means that the actual net of 










































accessible  slow, workplace  and home  chargers  –  including garage,  carport  (open‐air  parking 
place). Weighting factors for detached houses and apartment buildings were based on the 2017 
distribution. The time categories are harmonised to daily (every day, three‐five times per week), 








less  frequently  since  2014,  possibly  reflecting  the  increase  in  battery  capacity  and 
electric car drive ranges. 
 
Finally,  the preference  for home and  job  chargers matches with  the  fact  that 
users of fast chargers on the street aren’t entirely satisfied (Norsk Elbilforening, 2017). 
In practice, only 4% of electric car owners have experienced an empty battery and less 






either  at  home or while  driving,  is  the  single  largest  reason why  consumers  are  not 
considering the purchase of an electric car (Norsk Elbilforening, 2018). 
 
Another  survey  conducted  by  the  Norwegian  EV  association,  related  to  the 
charging behaviour, shows the characteristics and cost habits of the EV users that live 























































































and  low  electricity  costs.  Access  to  public  charging  network  is  also  an  important 

















stations  and  the  charging  stations.  However,  the  number  of  EV  and  PHEV  new 
registrations graphic (21) shows that there is a substantial number of users that would 
by  an  EV  without  an  integral  fast  charging  network.  These  users  match  with  the 







low  amount  of  money  is  according  to  the  Norwegian  Ministry  of  Transport  and 
Communications  in  the National  Transport Plan  (2016)  the  total  ban of  gasoline and 
diesel, production, sales and new registrations in Norway since 2025. Norway will be the 
















advantages. With  these  incentives,  Norwegian  Government  has  reached  a  balanced 
price  between  the  EV,  PHEV  and  Gasoline  vehicle.  As  we  saw  in  the  comparation 
purchase price of private passenger car, a mid‐size and mid‐class EV is 25% cheaper than 
the Gasoline Vehicle.  Fiscal  incentives  reduce  the EV purchase price  in  36% which  is 
really valued and appreciated by Norwegian population who want to buy a new EV as 






apartment  buildings  have  to  be  “ready  for  charging”,  in  other  words,  have  a  basic 
structure with which each owner could connect,  install and pay a charging station  in 
their own parking place. The basic  infrastructure has  to  include a dynamic system of 
effects distribution if it’s necessary. In new buildings, it’s a must a basic infrastructure 
















































As  well  as  offering  incentives  to  electric  vehicle  owners,  the  Japanese 
government  have  invested  hugely  in  the  development  of  a  charging  infrastructure 
across Japan. In 2013, the Japanese government enlisted the help of Nissan, Honda and 














over  40,000  private  and  public  charging  points  in  Japan,  compared  to  34,000  petrol 
stations.  
 



































































there  is  a  rate  of  0,54  cars  per  capita.  Further,  the  total  number  of  electric  plug‐in 
passenger cars is 207.335 what would be a huge number of PEVs but the high number 

















PEV  sales  have  been  increasing  until  2014,  where  they  represented  1.09%  of  total 
passenger vehicle sales. However, from 2014 to 2016 these sales were reduced to 0.93% 
but  in 2017  sales were very high and  represent 1.66% of  vehicle  sales  in  Japan. This 
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Sales rate(EV) 0,00 0,00 0,17 0,32 0,41 0,48 0,54 0,48 0,45 0,94












2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Sales number(EV) 0 2 4.511 8.674 11.705 14.494 14.649 12.794 13.056 31.035







































As charging  infrastructure  is a precondition for the population to shift  to next 
generation vehicles, charging facilities installation is also subsidised at around half of its 
2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017



















purchase  was  subsidised.  This  next  generation  vehicle  promotion  scheme  was  first 
(2009) dedicated to quick charging  infrastructure, but  in 2010, METI started  focusing 






















Corporation,  Fuji Heavy  Industries  Ltd.,  and Tokyo Electric  Power Company,  Inc.  had 
formally established  “CHAdeMO Association.”. At  the  time 158 business entities  and 


























  Japan  Government  does  not  have  any  official  company  to  provide  their 
population the location and characteristics of the fast charging stations but as most of 
the charging stations are owned by CHAdeMO, this provides a map on the web page to 
locate  and  find  the  kind  of  ports,  address,  contact  phone,  cost,  opening  time  and 
description  of  the  charging  points.  CHAdeMO  web  page  redirects  the  consumer  to 
PlugShare web page, a world‐global company that provides the location, photos…etc of 



























  Ministry  of  Economy,  Trade  and  Industry  (METI)  has  developed  the  idea  to 









procedures,  involving  traffic  and  spaces,  for placing  charging  stations  in  large 
cities, main roads and medium and small cities developed by METI researchers.  
 



















































































Automobile  tax  is  afforded  by  the  car’s  purchaser.  The  amount  of  tax  varies 

















































the  car  or  new  registration.  In  addition,  refund  can  be  received  by  submitting 



























of  the  purchased  vehicle.  According  to  NEV  (2017)  until  2016,  133.429  number  of 
subsidies were given. The amount of 11.000 JPY (84,57€) per kWh was the new subsidy, 
























Vehicle,  Plug‐in  Electric Vehicle,  and Electric Vehicle  considering  the  fiscal  incentives 
that Japanese Government use to support the increase of the EV stock, Acquisition tax 









Automobile wight tax reduction 55,6 111,1 111,1
Automobile tax reduction 488,9 163,9 163,9
Acquisition tax reduction 206,9 603,9 650,6
Subsidy 0,0 505,2 2963,0
V.unit price (+consumption tax‐
subsidy) 13792,0 23650,4 23061,0
Real Acquisition tax 137,9 0,0 0,0
Real Automobile tax 163,0 54,6 54,6






































For  the  plug‐in  hybrid  car  (PHEV  gasoline  have  assumed  half  kilometres with 
gasoline and half with electricity. We have assumed the same values as in Norway for 
consumption  of  gasoline  of  3.4  L/100km  and  14.4  kWh/100km  of  electricity.  In  the 
charging at home calculation electric price will be 22.1 JPY/kWh (0,163 €/kWh). On the 
other  hand,  in  the  calculation  that we  assume  the  vehicle  always  charges  using  fast 











































 In  the  case  of  the  Japanese  analysis  is  it  important  to  say  that  Japanese 








Maintenance 2000,0 2000,0 2000,0 1400,0 1400,0
Usage costs (200,000km / 10
years) 10601,5 7478,0 8492,8 4354,5 6384,0
Automobile weight taxes 166,7 0,0 0,0 0,0 0,0
Automobile taxes (3th,5th,9th
years) 488,9 163,9 163,9 163,9 163,9
Purchase cost (including taxes
















































2016  show  the  opinions  of  3,339  people  about  different  questions  related  to  EV 
advantages, best points in the moment of the EV and PHEV purchase and how to make 












































without going  for  refuelling with 34,40% (2014) and 35,70% (2016). Finally,  Japanese 
population in Saitama prefecture value in fourth place the low fuel cost (electricity) and 
excellent economy with 27% (2014) and 30,10% (2016). The rest of possible advantages 



































































a 54% (no subsidies) more expensive  than the Gasoline’s.  In  the second place of  the 
most appreciated elements the development status of charging stand takes place with 
a  41,20%  (2014)  and  45,60%  (2016).  Even  though  Japan  has  a  huge  net  of  charging 
stations, their population require a most extended one and reflects that the rate of PEV 




37,00%  in  (2016).  The  fifth  and  with  very  similar  value  than  the  fourth,  Saitama 
prefecture population appreciate de security of the space where they are charging their 
EV with 34,20% (2014) and 32,10% in (2016). Finally, and surprisingly charging time is 
valued  with  21,16%  (2014)  and  22,00%  (2016),  that  fact  means  that  for  Japanese 
















































































































































stations  reach  an  amount  of  33.000  stations  and  because  of  the  public‐private 
agreements with CHAdeMO association the number of fast charging stations across the 
country reaches the amount of 7100. Both normal and fast charging stations together 
represents  a  41.000  charging  stations, which  is  higher  than  the  total  number  of  gas 
stations in Japan. Even though surveys suggest a more exhausted charging infrastructure 






















































































  The  objective  of  this  project  is  to  analyse  and  think  about  what  Spain  is 
implementing  in  terms  of  policies,  subsidies  and  advantages  of  EV  to  guaranty  a 
successful  EV establishment  in  comparison with Norway and  Japan. Nowadays  Spain 















































































































































































































Spanish  cities  and  the  remaining  ones  500.000  €  were  destined  to  the  expenses  of 

















for  the MOVALT‐vehicles  and  15 million  €  for MOVALT‐infrastructures  and  a  line  of 





















to  16,000  electric  vehicle  recharging  points  in  Spanish  homes  and  another  9,000 
















the EVSE available  in  their  zone or  their destiny  Spanish Government hasn’t  got  any 
official programme or database to do it. Each private company can provide their map to 
find their own EVSE like Endesa or Iberdrola does and there are Smartphone application 
that  can provide  information  to  find  those  EVSE  such  as  “openchargemap”,  a  public 


























    S  M  C 
Fiscal incentives reduction of purchase price 
Exemption from registration tax   2008       
Bonification of IVTM  2004       
Reduction of IRPF tax in company vehicles   2014       
Direct purchase subsidies   2009       
Direct subsidies to users reducing usage costs and range challenges 
Free toll roads in week days  2015       
“Supervalle electric fee” (01 a.m – 07 a.m)   2012       
Reduction of time costs and giving relative advantages 
Access to bus VAO lanes  2015       
Access to APR’s (Residential priority Areas)  2015       
Free parking   2014       
Free charging  2013       
 
Notes:  S:  Spain,  in  all  the  State,  M:  Madrid  autonomous  community,  C:  Cataluña 












































manner  by  the municipalities,  bodies  in  charge  of  the management,  inspection  and 
collection of taxes. 
 
The  amount  paid  every  year  depends  on  the  potency  of  the  engine  and  it  is 
measured with  “horsepowers”  using  a  formulation  in  function  of  the  cubic  capacity 







































subsidized  the  purchase  of  vehicles  powered  by  alternative  energies,  it  sold  out  its 
budget  of  20  million  euros  in  24  hours,  as  happened  with  the  15  million  for  the 
installation  of  charging  points  for  electric  cars.  As  of  June,  of  2018,  the  VEA  plan 
















































engines  in  the same model. As a result,  the Gasoline vehicle price  is 20.000€, 








Charging station VEA (Optional) 0 1000 1000
Scrap bond VEA 0 750 750
Registration tax reduction 0 672 2437,5
PIVE 0 1500 1500
VEA 0 2600 5500
Price (‐Subsidies) 20000 28400 26500




































  For  the  plug‐in  hybrid  car  (PHEV  gasoline  have  assumed  half  kilometres with 
gasoline and half with electricity. Finally, we have assumed consumption of gasoline to 
3.4  L/100km  and  14.4  kWh/100km  to  Renault  (2017).  In  the  charging  at  home 


















(Renault CLIO  IV) without any reparation costs  is 2000€,  so,  the maintenance cost of 
Electric vehicle is 1400€ (Renault ZOE). 
 






































Maintenance 2000 2000 2000 1400 1400
Usage costs (200,000km / 10
years) 12440 7230,8 9412 2021,6 6384
IVTM (10 years, Type 4) 866,1 216,525 216,525 216,525 216,525









































































roads  included  in  them,  as well  as  to  reduce  the  levels  of  acoustic  and  atmospheric 





  Most  of  the  parking  places  in  the  centre  of  Barcelona  are  “blue”  or  “green”, 
depending of the price per hour of the zones. Normally green parking has a higher price 





  As  happened  in  Norway,  in  Spain  EV  owners  can  charge  their  vehicle  in 
Supermarkets and commercial centres totally free. Ikea, El Corte Inglés, some shopping 




The  problem  is  that  according  to  the  electric  law  passed  in  2013,  shopping 
centres  cannot  register  as  electric  managers,  something  that  prevents  them  from 
charging directly  for energy  in any way. Put  another way, new shopping  centres are 



































































































































is  the  same  than  which  elements  need  to  be  improved  to  not  figure  out  like 
disadvantages. The main element is the lack of charging infrastructure in Spain with a 
72%, this value confirms that the actual rate of PEV per EVSE is not enough for Spanish 













































               Now,  Spain has an amount of  plug‐in  electric  vehicles  (PEV) of 20,000 units. 
Unfortunately, this amount represents 0.1% of total passenger cars in Spain. However, 
as we have seen in Graph 32, the market share is undergoing strong growth, in detail, 





out  in  the  establishment  of  incentive  measures  since  2004  to  promote  the  electric 
vehicle  among  the  population.  These  measures  have  a  mixed  character  and  are 
composed  of  fiscal  incentives  and  subsidies  for  reduction  of  purchase  price,  direct 
subsidies  to users,  reducing usage  costs  and  range  challenges  and  reduction of  time 
costs and giving relative advantages.  
 
Regarding  the  investment  that  the  Spanish  Government  is  dedicating  to  the 
increase in the electric vehicle recharge infrastructure, it has been an amount of 22.5 
million euros until 2018. The result of these Investments has been a network of electric 
charging  stations  composed  of  4312  normal  charging  stations  and  662  fast  charging 
stations.  However,  the  market  study  studied  in  this  section  shows  that  the  main 
preoccupation or disadvantage of the Spanish population over the electric vehicle is the 
lack  of  electrical  charging  infrastructure  spread  throughout  the  country.  Specifically, 
72% of respondents mark this option as a disadvantage. On the other hand, the largest 
investment dedicated to the increase of infrastructure of electric charge for the Spanish 




















































































































counterproductive  effect  of  the  possible  destination  of  oil  for  the  generation  of 
electricity. This possibility has been ruled out based on graph 14 where it is seen that 
only 5% of  the oil  is destined  for  the generation of electricity worldwide and 20% of 
renewable energy is used for the generation of world electricity with a forecast in the 
reference  case  (EIA,  20171)  from 10%  to  20  years.  There  are  countries  like Norway, 
which  nowadays  generate  98%  of  electricity  from  renewable  energy,  unfortunately 






















Regarding  the  investment  of  charging  infrastructure  of  electric  vehicles. 
Norwegian Government has invested 7.5 million euros, much lower amount in front of 
the  22.5  million  euros  of  Spanish  investment  and  1000  million  euros  of  Japanese 
investment.  These  amounts  cannot  be  directly  compared  because  of  the  different 




































the  sale  price,  direct  subsidies  to  reduce  the  cost  of  use  and  the obstacles with  the 



























































































the countries  to promote  the electric vehicle will be  reflected. Norway has a market 
share  of  electric  vehicles  taking  into  account  the  PHEV of  approximately  40%  if  it  is 















through  the media  or  others  to  bring  this  information  to  the  population.  The  entire 
population that does not know the incentives that the Spanish government dedicates to 










               Car  owners who  use  street  parking  on  a  daily  life  and  don’t  have  access  to 
charge  at  work,  will  continue  as  a  challenge.  The  charging  points  in  the  streets  are 



























incentives  and  if  these  could  be  increased  without  presenting  a  deficit  in  the 
government. Also, analyse  the possibility of  the adoption of new  incentives between 
countries. A study on the possible reasons why the Spanish government is not investing 























































List  of  OECD  countries:  Australia,  Austria,  Belgium,  Canada,  Chile,  Czech  Republic, 
Denmark, Estonia, Finland, France, Germany, Greece, Hungary, Iceland, Ireland, Israel, 




 Referent  case:  The  Reference  case  assumes  continual  improvement  in  known 
technologies  based  on  current  trends  and  relies  on  the  views  of  leading  economic 
forecasters  and  demographers  related  to  economic  and  demographic  trends  for  16 
world  regions  based  on  OECD  membership  status.The  IEO2017  considers  current 
policies, as reflected in current laws, regulations, and stated targets that are judged to 
Electric vehicle station establishment, 
Comparison between Europe and Japan.  
  
______________________________________________________________________ 
106 
 
reflect an actual policy commitment—for major countries with the goal of realistically 
capturing their effects in the projections. Projections in the IEO should be interpreted 
with a clear understanding of the assumptions that inform them (e.g., economic growth, 
population, world oil prices, and existing government regulations and policies) and the 
limitations inherent in any modelling effort. 
 
Baseline case: scenario.  It takes account of broad policy commitments and plans that 
have been announced by countries, including national pledges to reduce greenhouse‐
gas emissions and plans to phase out fossil‐energy subsidies, even if the measures to 
implement these commitments have yet to be identified or announced. 
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